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NOTA DE ABERTURA

O DIA DA ENGENHARIA
E O TITANIC

o dia de hoje, 10 de Abril, no ja longinquo ano de 1912, o navio
Titanic deixou o porto inglés de Southampton, numa viagem que
tinha como destino a cidade norte-americana de Nova lorque, com
o Capitdo Edward J. Smith no comando.
O gigante dos mares, o inafundavel Titanic — o maior navio de passageiros de
entdo —, era afinal mais fraco do que um iceberg, pedaco enorme de gelo que
determinou o naufragio do navio e a morte de 1523 pessoas, de um total de
2240 que seguiam a bordo.
Nao era bem este tragico e mortifero acidente que eu queria relembrar, até
porque para o relembrarmos existem muitos documentos escritos e até um
filme foi realizado, alids com reconhecido mérito. Nao. O que eu pretendia e
precisava era escrever esta nota de abertura, porque a dez sai a revista, mas
nao sabia sobre que escrever. Assim, fui a internet perguntar quais as come-
moracdes para 10 de Abril. E, entre as muitas, despertou-me a atencdo o dia
da engenharia e a antes referida largada do Titanic.

Curioso, procurei perceber o que era o dia da engenharia, tanto mais que,
sendo um homem do meio, nunca me tinha apercebido de tal comemoracao.
Fiquei a saber que o Dia da Engenharia surgiu como homenagem ao Tenente
Coronel Jodo Carlos de Villagran Cabrita, morto no dia 10 de abril de 1866.
Villagran Cabrita era o Comandante do 1° Batalhdo de Engenharia na Guerra
da Triplice Alianca. Morreu em combate, vitima de uma explosdo que o tomou
a vida, junto ao rio Parana. Hoje é o Patrono da Arma de Engenharia do Exér-
cito Brasileiro. A ele sdo atribuidos alguns pensamentos como é disso exemplo
este, cuja a autoria lhe terad pertencido: “Existem aqueles que querem, mas
nao podem. Existem aqueles que podem, mas ndo querem. Nés queremos e
podemos, por isso damos gracas a Deus.”

Meus caros, esta ai a Pascoa.

Para os que, sendo cristdos, apenas se lembram do feriado da sexta-feira san-
ta, sempre vos relembro que nesta época se celebra a ressurreicdo de Cristo.
Jesus morreu crucificado, na véspera da festa da Pascoa judaica, e ressuscitou
dos mortos trés dias depois. Esta é uma importante festa para os fiéis, porque
marca a libertacdo da humanidade do pecado, em troca do sacrificio de Jesus,
0 “cordeiro de Deus”.

Eu, como sou alentejano, fui habituado a comer o borrego, no campo, na
segunda-feira de Pascoa.

Onde e como quer que seja a vossa comemoracao, desejo que seja feliz.

O Director

A
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aviacao e o transporte maritimo internacional tém
ajudado a reduzir dramaticamente as distancias e
a aumentar nosso acesso a férias e mercadorias
mais baratas. E ajudaram a criar milhées de em-
pregos no pais e no exterior devido ao aumento do turismo
e das trocas comerciais.
Prevé-se, para os dois setores, nos préximos anos, um forte
crescimento global da procura relativa a lazer, conveniéncia
e acesso aos bens de consumo. Entre 1995 e 2050, o trans-
porte de passageiros na UE, incluindo a aviacao, devera cres-
cer cerca de 70% e o transporte de mercadorias atingira os
100%. De acordo com o Férum Internacional do Transporte
(ITF) na Organizacao para Cooperacdo e Desenvolvimento
Econdmico, os volumes mundiais de mercadorias também
aumentarao. Isto &, em parte, devido ao crescimento proje-
tado no comércio global. A ITF também prevé uma alteracdo
nos padrées de comércio em todo o mundo, onde o cresci-
mento no comércio de economias emergentes levara a mais
longas distancias de transporte.
Enquanto tal crescimento é bom para a economia, a ten-
déncia ascendente em voos de passageiros e de frete em
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transporte maritimo representa uma ameaca maior para o
clima, o ambiente e a salde humana. Prevé-se que os seto-
res do transporte maritimo e da aviagdo tenham um aumen-
to das emissoes de gases de efeito estufa (GEE) e poluentes
como o dioxido de carbono do ar (CO,), oxidos de azoto
(NO) e oxidos de enxofre (50,), bem como a poluicao sono-
ra. As emissoes de didxido de carbono do setor atualmente
representam 5% das emissdes globais e, de acordo com um
estudo do Parlamento Europeu, aviacao e transporte mariti-
mo serao responsaveis por até 22% e 17%, respectivamen-
te, das emissoes globais de CO, em 2050.

Voar de avido é visto como um modo seguro e conveniente
de transporte. O nimero de voos na Europa em 2014 foi
cerca de 80% maior do que em 1990. E depois de uma
queda a partir de 2008, devido a recessao econémica, 0s
numeros estdo a subir de novo.

O aumento destes nUmeros é em parte devido a uma ten-
déncia geral para mais voos e avides com mais lugares. A
maior parte do crescimento é devido ao aumento do negé-
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cio dos voos de baixo custo, que atrairam passageiros que
antes viajavam nas transportadoras tradicionais e abriu no-
vas rotas, contribuindo para o crescimento do setor. Esta
tendéncia devera continuar dado que as transportadoras de
baixo custo estdo a expandir as suas frotas e comecam a
oferecer voos transcontinentais, dando aos viajantes mais
opcdes e mais destinos. A Organizacao Internacional da
Aviacédo Civil (ICAQ, sigla em inglés), a agéncia das Nacoes
Unidas que regula o sector, prevé que a frota mundial de
avides comerciais saltara para cerca de 47.500 em 2036, de
cerca de 26.000 em 2016.

De acordo com os dados preliminares compilados em 2014
pela Agéncia Europeia do Ambiente as emissdes de GEE
da aviacdo internacional aumentaram 22,7% entre 2000 e
2007 e depois caiu cerca de 3,5% entre 2007 e 2014. Exce-
tuando o recente declinio, as emissdes tém vindo a aumen-
tar progressivamente. Elas duplicaram desde 1990 e foram
18,3% mais altas em 2014 do que em 2000. E a tendéncia
devera continuar.

De acordo com um estudo alemao de 2013, a pegada eco-
l6gica de uma Unica pessoa quando faz um voo de longa
distancia causa tanta poluicdo como um motorista causa em
dois meses. Por outras palavras, um voo transatlantico uni-
direcional de Paris para Nova lorque em classe econémica
gera cerca de 381,58 quilogramas de CO,, de acordo com
a calculadora de emissdes da ICAO. Isto é, equivalente as
emissdes geradas pela utilizacdo de energia de uma casa
média durante 10 dias.

o ruido extra criado com o aumento do numero de deco-
lagens e aterragens em aeroportos também tem um efeito
negativo sobre a saude, criando mais do que apenas abor-
recimento e perturbagdes do sono para as pessoas que Vi-
vem nas proximidades. Uma recente pesquisa, em criancas
expostas ao ruido de aeronaves encontrou evidéncias de re-
duzida realizacdo académica e danos causados a sua saude.
O sector da aviacdo tem abordado e tratado alguns desses
problemas, aumentando a eficiéncia de combustivel através
da melhoria dos motores e dos projectos (desenhos) dos avi-
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0es. No entanto, a mudanca para combustiveis alternativos
sustentaveis é muito lenta, e o recente colapso dos precos
globais do petréleo diminuiu o incentivo das companhias
aéreas para desenvolverem biocombustiveis com base em
combustiveis renovaveis. Além disso, os combustiveis para
avides a jacto, usados em voos internacionais também estao
isentos de impostos nacionais. Comparado com os combus-
tiveis utilizados nos outros modos de transporte fortemente
taxados como o transporte rodoviario, esta isencao fiscal faz
com que o custo de voo relativamente mais barato e o uti-
lizador ndo paga a maioria dos impactos negativos sobre o
ambiente e o clima.

As companhias aéreas estdo continuamente a atualizar as
suas frotas. Novos avides sdo muito mais eficientes e tém
motores mais silenciosos, mas substituir toda a frota por
aeronaves de baixo consumo de combustivel levara ainda
muito tempo. As frotas de avides mais recentes tém levado
a reducdes de emissdes por passageiro quildmetro, mas o
ritmo de crescimento nos Ultimos anos e o crescimento pro-
jetado para os anos seguintes significa que os ganhos de
eficiéncia tecnologica ficam aquém de reinar no aumento
absoluto do total das emissdes da aviacao.

Turismo e transportes

O sector do turismo depende dos transportes,
enguanto a procura no sector do turismo con-
tribui para o crescimento do sector dos trans-
portes. Com a subida das taxas de rendimento e
diminuindo os custos de viagem de férias, mais e
mais pessoas aspiram a ‘descobrir novos lugares'.
A globalizacdo e as extensas redes de transpor-
tes tendem a transformar cada local num destino
de férias. Mais da metade das chegadas interna-
cionais de turistas no mundo, sdo para férias ou
viagens de lazer.

Embora os sectores da aviacdo e dos cruzeiros
estejam a crescer, a maior parte das viagens por
turistas é feita de carro. [1] No entanto, contas
de transporte aéreo para a maior parte relacio-
nados com o turismo de emissdes de GEE, en-
guanto os cruzeiros permanecem mais modo de
GEE-emissées intensas de transporte por quilé-
metro percorrido. Além disso, a maioria dos cru-
Zeiros comecam com voos para alcangar portos,
adicionando entre 10% e 30% para o total de
emissdes causadas pelo cruzeiro. [2]

A Europa é um importante destino turistico. Em
2007, o numero de passageiros aéreos na Euro-
pa foi estimado em ao redor 600 milhées, 400
milhdes dos quais eram passageiros de lazer [3]
Em 2030, espera-se que ter o correspondente a
quase 90% de sua populacao de chegadas de
turistas internacionais Europa.

Abril 2017 - Digital 28 B



Auto-estradas do mar

Milhares de navios de carga, rotineiramente, viajam longas
distancias em alto mar para mover milhdes de toneladas de
mercadorias entre continentes — tudo, desde frutas frescas e
televisdes até grao ou oleo. O sector dos transportes mariti-
mos desempenha um papel fundamental na economia euro-
peia. Quase 90% do comércio externo de mercadorias da UE
é transportado por via maritima, tornando os consumidores e
as empresas europeias fortemente dependentes de bens im-
portados do resto do mundo. O transporte maritimo é visto
como a forma mais barata para mover bens ao redor do mun-
do, mas o setor continua a ser altamente volatil, propenso a
ciclos econdmicos de “boom and bust”.

Enquanto a quota parte das emissdes de GEE do sector é
menor do que aquela atribuida ao transporte rodoviario e
aéreo, o seu impacto ambiental, no entanto, esta a crescer.
Estima-se que a indUstria do transporte maritimo_emita, apro-
ximadamente, 1.000 milhdes de toneladas de CO, por ano
prevendo-se que suba até 1.600 milhdes de toneladas em
2050. Os numeros mais recentes da Organizagdo Maritima
Internacional (IMO) mostram que, se ndo forem tomadas me-
didas, emissdes de GEE emitidas pelo transporte maritimo vai
aumentar em até 250% até 2050, passando a representar
17% das emissées mundiais.

O setor é fortemente dependente dos combustiveis fosseis
para alimentar os seus motores, em especial combustivel de
bancas, que é um combustivel menos refinado, mais poluen-
te e mais barato, mistura de 6leos, incluindo ¢leo diesel, éleo
combustivel pesado e gas natural liquefeito.

Como 0s navios passam a maior parte do seu tempo no mar,
a analise e os relatorios das suas emissdes sa0 menos Precisos.
No entanto, quando navegando perto da costa, os impactos
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das emissdes sdo claros. A queima de combustiveis de bancas
emite dioxido de azoto e de oxidos de enxofre, causando a
chuva acida e gerando particulas finas. Esses poluentes sao
perigosos para a salde humana e 0s ecossistemas.

A poluicdo do ar é apenas um dos impactos ambientais do
transporte maritimo. O setor tem enfrentado uma grande
pressdo, nas Ultimas décadas, para fazer algo mais para evitar
derrames de petréleo e despejo de residuos e outros poluen-
tes no mar. Os navios de passageiros (cruzeiros) tém vindo a
sofrer um crescente escrutinio sobre o seu impacto ambien-
tal. A procura de cruzeiros continua a subir, resultando na
construcao de megaships, que podem transportar mais de 5
000 passageiros e tripulagcdo de mais de 1000, tornando-os
cidades flutuantes no mar. Estes navios produzem grandes
quantidades de agua de esgoto, lixo e poluicao do ar, que os
criticos dizem que representa maior risco para o ambiente.

A maioria dos portos ainda nao estdo equipados para forne-
cer energia elétrica aos navios. Consequentemente, os ge-
radores de bordo sdo mantidos sempre em funcionamento,
mesmo quando atracado, para satisfazer as necessidades de
energia do navio, o que, por sua vez, piora a qualidade do ar
nas cidades de Porto. Além disso, os ecossistemas sensiveis,
tais como o Artico e Antértico ou os recifes de coral, enfren-
tam o risco de danos devido ao grande aumento do trafego
turistico através dos cruzeiros.

Embora néo haja nenhumas metas acordadas e vinculativas,
a industria e a IMO tomaram algumas medidas para reduzir a
poluicdo e as emissdes de GEE. Novas medidas operacionais
como navegar mais lento, zonas de controlo das emissdes de
enxofre, melhor definicdo de rotas e processando em tribunal
as descargas em zonas maritimas sensiveis e novos projetos
de casco para melhorar a seguranca e eficiéncia de com-
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bustivel sdo algumas das medidas adotadas. Eles também
estdo olhando para o uso de combustiveis mais limpos,
incluindo biocombustiveis, bem como a propulsao hibrida
elétrica. A nova PAC global sobre a quantidade de enxo-
fre admissivel no combustivel sera introduzida a partir de
2020, limitando a quantidade de enxofre no combustivel
para 0,5%. A UE ja restringe o enxofre de transporte co-
mercial para 0,1% numa zona que se estende do canal da
mancha até ao mar Baltico.

As linhas aéreas e as companhias de navegacao reconhe-
cem que essas medidas ndo serdo suficientes. O objetivo
do ‘Acordo de Paris’ para limitar a subida da temperatura
média global a 2 © C acima dos niveis pré-industriais e se
possivel a 1,5 ° C, nao é possivel sem o engajamento total
dos setores maritimo e a aviacdo internacional. Alguns dos
intervenientes nestes sectores estdo ja a tomar medidas.
Por exemplo, reconhecendo as preocupacdes ligadas as
suas operacoes de terra, alguns aeroportos estdo colocan-
do no lugar uma série de medidas nao s6 para refrear a
poluicdo sonora e as emissdes de gases de efeito estufa,
mas também para preparar o aeroporto para o impacto
das mudancas do clima. Atualmente, 92 aeroportos euro-
peus participam no “programa de acreditacdo de carbono
no aeroporto, 20 dos quais sdo neutros em carbono.

Para a accdo de todo o sector, no entanto, o énus cabe
agora aos 6rgdos reguladores internacionais. Para a avia-
cao, o foco tem sido sobre a ICAO, cujos membros estao
trabalhando para chegar a um acordo climatico este ano.
Os Estados-Membros da ICAO, j& concordaram numa meta
de crescimento de carbono neutro até 2020 e a ICAO esta
trabalhando para trazer um ‘mecanismo global market-ba-
sed’ (GMBM) ou uma compensacdo de carbono esquema
global on-line até 2020 para atingir o objetivo de neutrali-
dade de carbono. O plano também inclui o uso de motores
mais eficientes e de biocombustiveis. No entanto, acesso a
instrumentos de mercado nao devera levar a redugbes signi-
ficativas de emissdes diretas do setor; Prefiro permitira que
os operadores de aviagdo compensar suas emissdes de ga-
ses de efeito estufa crescentes fazendo redugdes em outros
sectores econémicos. Neste caso, as emissdes de poluentes
atmosféricos e de ruido deverdo continuar a aumentar.

Da mesma forma, a OMI estd conduzindo conversacdes
entre nacdes maritimas na limitacdo das emissoes. Varias
iniciativas estdo sobre a mesa, incluindo a criagdo de um
esquema de coleta de dados globais para melhorar a in-
formacao sobre as emissdes do transporte maritimo, uma
meta de reducdo de emissdes e um sistema baseado no
mercado para atingir o alvo.

A Unido Europeia ja tomou medidas para desacelerar o
crescimento das emissdes por companhias aéreas e em-
presas de transporte maritimo. A UE e a EUROCONTROL
(organizacao internacional, gestdo do trafego aéreo eu-
ropeu) também foram empurrando para um uso mais efi-
ciente de gestao do trafego aéreo e ar europeu através da
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iniciativa do céu Unico europeu. A UE também trabalhou
com a industria para programas de investigacao para fazer
motores a jato mais respeitadores do ambiente em termos
de ruido e outra poluicéo.

Partida em 2012, as emissdes de GEE de voos dentro do
espaco econdmico europeu “foram incluidas em emissdes
Trading System (ETS) da UE. A UE isentos de voos de e para
paises nao - espaco econdémico europeu, até ao final de 2016
para dar tempo para a OACI negociar um acordo global.

Da mesma forma, a UE tem empurrado duramente para o
IMO chegar a uma abordagem global para reduzir a po-
luicdo. A Comissao Europeia estd empurrando o IMO e
industria para se adaptar a novas medidas operacionais
para melhorar a eficiéncia energética dos navios existentes
e o design de novos. Sob um novo regulamento da UE
monitorizacdo, comunicacao e verificacdo, de 2018, navios
de grande porte (mais de 5000 toneladas brutas) usando
portos da UE tera que relatar seu CO anual verificada, emis-
sdes e outras informacoes relevantes. Os navios terdo que
monitorar e relatar a quantidade de CO, emitida em viagens
para, de e entre portos da UE e também quando em portos
da UE. Este sistema de relatérios é estimado para reduzir
as emissdes de carbono das jornadas cobertas por até 2%.
Também existem as regras da UE em vigor para comba-
ter as emissdes de enxofre em aguas costeiras e portos
da Europa. A relatério do Parlamento Europeu_também
sugerido ao sector dos transportes maritimos Olhe encon-
trar combustiveis alternativos e outras energias renovaveis
para poder navios.

[1] Peeters P, dennysvidal, E., Duijnisveld M. (2007) “principais
impactos ambientais do transporte de turismo europeu”, re-
vista de Geografia do transporte

[2] Eijgelaar, E., Thaper, C. & Peeters, turismo de cruzeiro Antar-
tico de p. (2010): os paradoxos da embaixada, «Turismo de
ultima oportunidade» e estufa emissdes de gases. Revista de
turismo sustentéavel, Volume 18, numero 3, paginas 337-354.

[3] Andreas Papatheodorou, 2010. «Turismo e aviagao: implica-
¢Oes para viagens de lazer»

[4] espaco econdmico europeu consiste de 28 Estados-membros
da Unido Europeia, Islandia, Liechtenstein e Noruega.



CENTENARIO DO SOEMMM

HISTORIA DO SOEMMM
O AFUNDAMENTO DO «CABO SARDAO»
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e nesta sucessdo de artigos

sobre a Historia da Classe,

que é também a da Marinha

do Comércio e das Pescas ao
longo do século XX, ja abordamos
alguns episodios passados quando a
Segunda Guerra Mundial ja vitima-
va milhares de europeus em terra e
nos mares, comecamos o de hoje por
recuar a algumas semanas antes de
deflagrar o conflito - a 16 de agos-
to de 1939 - a proposito do afun-
damento de um rebocador do porto
de Lisboa pelo paquete, que ajudava
a atracar no cais. A razdo tem a ver
com a morte dos trés tripulantes da
casa das maquinas, arrastados para
o fundo com a embarcacéo, dois de-
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les definidos como «maquinistas», o
gue nos leva a ponderar na hipdtese
de se tratarem de colegas nossos.

No relato dos acontecimentos fica-se
a saber que o paquete inglés «Van-
dyck» chegara a barra pelas oito ho-
ras da manha para atracar no cais da
Rocha. O «Cabo Sardao» fora ao seu
encontro para o auxiliar na manobra
e, em frente ao cais da Associacdo
Naval recebera a retenida com o
cabo do reboque. Com este engata-
do, o mestre Manuel José Marques
mandou guinar para estibordo, mas
a corrente, muito forte, tera levado
o reboque para a proa do paquete,
sendo colidido pelas treze mil tonela-
das de deslocamento deste. “Ouviu-

se um estrondo, houve gritos e o
rebocador com a amurada fendida,
adornou muito e acabou por se vol-
tar. Desapareceu nas dguas em cerca
de um minuto e meio, engquanto os
tripulantes que vinham no convés se
atiravam a dgua antes que fossem
arrastados para o fundo pelos remoi-
nhos.”

A pronta intervencao dos marinhei-
ros do «Vandyck» e de outros rebo-
cadores permitiu recolher os naufra-
gos, mas nada puderam fazer pelos
trés, que tinham ficado enclausura-
dos na casa das maquinas. Os maqui-
nistas eram Joaquim Teixeira Dias de
30 anos e Jodo Zaupa de 38, ambos
casados e pais de filhos menores. O
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fogueiro era Vitor Miguéis e ainda
era solteiro.

“Entretanto, o «Cabo Sarddo assen-
tava no fundo do rio e endireitava-
se, ficando com o topo do mastro
grande fora de aqua. Ficara a tre-
zentos metros da margem norte. No
topo do mastro foi imediatamente
colocada uma bandeira vermelha,
como sinal de navio afundado.”.

Ao atracar no cais o «Vandyck» ja
estava a recolher as grinaldas, que o
decoravam, hasteando as bandeiras
de funeral. Quase de imediato co-
mecaram as operacoes de reflutua-
cao do rebocador, colocado em local
onde complicaria doravante as atra-
cacOes de outros navios.

No dia seguinte revelava-se 0 méto-
do rudimentar utilizado na tentativa
de trazer a embarcacdo novamente

¢ Revista Técnica de Engenharia

a superficie: aproveitavam-se as ma-
rés para sustentar a embarcacdo tao
préxima quanto possivel da superficie
gracas a colocacao de um cabo de aco
por baixo do casco puxado dos dois la-
dos por outros tantos rebocadores e a
utilizacdo de duas bombas com capa-
cidade para 250 ton/hora.

Claro que a incipiente operacao estava
condenada ao fracasso. S6 em 22 de
outubro é que o sinistro conheceria o
seu epilogo, com a bem-sucedida ope-
racao de reflutuacdo da embarcacéo.
No entretanto, a Administracdo Geral
do Porto de Lisboa cuidara da sua fixa-
¢cao com «viradouros» (cabos destina-
dos a impedir que ele saisse da sua po-
sicdo em frente ao cais de Alcantara)
e os estaleiros da CUF construiram os
seis flutuadores, divididos cada um em
duas camaras para garantir o melhor

CENTENARIO DO SOEMMM

rendimento da sua utilizacao.

Na madrugada do dia decidido para
a operagao a zona circundante ao
local do naufragio foi dragada para
o libertar tanto quanto possivel do
lodo ali acumulado. Posicionaram-
se ali dois bateldes e um rebocador.
Cerca das sete e cinco da manha o
«Cabo Sardao» voltava a aparecer
a superficie, sendo rebocado para a
Margueira, s6 entdo sendo possivel
recolher os cadaveres dos que nele
tinham perdido a vida.

O «Vandyck» ndo conheceria, igual-
mente, um futuro brilhante: em 10
de junho do ano seqguinte, foi afun-
dado ao largo de Narvick, na Norue-
ga, quando integrava um comboio de
navios atacado pela aviacdo alema. e

Jorge Rocha, Eng. Maq. M. M.
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ma das praticas mais comuns da Gestdo de Recur-
sos Humanos das grandes empresas é a do recurso
ao outsourcing, subcontratando-se colaboradores
para tarefas bem definidas e por periodos de tempo
limitados. No entanto, se essa era a regra inicial, passou a
expandir-se para nelas incluir a de areas inteiras das empre-
sas e por duracao ilimitada. Hoje os call centres substituem
departamentos inteiros de grandes prestadores de servicos,
sobretudo os de contacto direto com os clientes.
A flexibilidade suscitada por tal tipo de gestdo de recursos
humanos teve a sua contrapartida: os trabalhadores ja ndo
sentem a seguranga gue outrora tomavam como garantida.
As organizacbes tradicionais conferiam aos empregados um
conjunto de deveres e de direitos, que os levava a compre-
ender o que se esperava deles e o que podiam esperar dos
empregadores no presente e no futuro. No atual ambiente
empresarial os trabalhadores vivem na ambiguidade e incer-
teza. E o reflexo desse desanimo na produtividade tem de ser
levado em conta por quem se assegura da sua gestao.
Hoje volta a considerar-se que as empresas de sucesso tém de
ser cuidadosas com as pessoas que recrutam, se querem que
elas contribuam para os objetivos da organizagdo com um
bom desempenho e uma facil adaptacdo a sua cultura. Quan-
do as empresas sentem que contratam a pessoa certa para
um determinado cargo, ndo se limitam a formar um grupo
de pessoas adaptdaveis, mas também enviam uma mensagem
a todo o universo em que elas funcionam.
E importante usar técnicas de entrevista e testes que revelem
se o candidato tem, ou nao, as carateristicas adequadas as da
organizacao e aos requisitos do posto. Em vez do processo
de entrevista individual utilizado pelas empresas tradicionais,
as empresas empreendedoras recorrem a uma variedade de
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técnicas de avaliacdo como os testes psicoldgicos, entrevistas
em grupo, simulacbes e testes de stress para aprofundar a
personalidade e criatividade dos candidatos.

As culturas fortes colocam uma pressao enorme nos empre-
gados para que estes se conformem com as normas organi-
zacionais. O desempenho e a produtividade sao influenciados
pelo comportamento dos empregados: pelas suas capacida-
des, niveis de competéncia, motivacao e esforco.

As capacidades e competéncias podem ser desenvolvidas
através da formacdo e educacdo, mas os trabalhadores de-
vem estar motivados para melhorar o seu desempenho. Por
isso, 0s gestores de Recursos Humanos devem perceber a na-
tureza do comportamento humano e a teoria motivacional
- 0 gue motiva os empregados a ter um melhor desempenho,
assumir novos papéis e responsabilidades, e o que os estimula
a conquistar novas capacidades e competéncias para apoiar
a empresa.

Para serem eficientes devem considerar todos os fatores mo-
tivacionais e apoiar o futuro crescimento da empresa, criando
sistemas e politicas que permitam aos trabalhadores adotar
as atitudes e os valores que produzem os comportamentos e
competéncias requeridos. Com o auxilio dos Recursos Huma-
nos, estas caracteristicas podem ser implantadas na conscién-
cia coletiva empresarial e espelhadas, por sua vez, no desem-
penho dos individuos.

Podera ser, porém, mais dificil motivar pessoas ou perceber
0 seu comportamento do que parece a primeira vista. A vida
empresarial é sistémica, constituida por uma rede complexa
de interacbes, e os comportamentos podem ser mais comple-
x0s do que parecem. A medida que as organizacoes efetuem
mudancas criando estruturas mais flexiveis, menos hierar-
quicas, e exijam maior versatilidade nos papéis e responsa-
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bilidades, cabera aos Recursos Humanos inventar sistemas e
métodos, que nao se limitem a ajudar os trabalhadores na
aprendizagem de novas competéncias, mas também garan-
tam que recebem avaliagbes de desempenho justas e recom-
pensas adequadas.

Os estudos demonstram que diferentes tipos de tarefas exi-
gem diferentes tipos de lideranca. Quando as tarefas sao
simples e claramente definidas, a supervisdo deveria ser mais
estrita e controlada. Com a complexidade e natureza em
mudanca das tarefas nas organizacées mais horizontais, a
supervisao da lugar a uma troca mais participativa. Os em-
pregados devem assumir maior responsabilidade pelos seus
atos e decisdes. Os Recursos Humanos devem criar sistemas
gue permitam aos empregados discutir os seus papéis e tam-
bém fornecer sugestoes para a melhoria do seu desempenho.
Além disso, os empregados deveriam ter a liberdade de criti-
car o processo de avaliacao.

A motivacao e esforco dos empregados estdo parcialmente
determinados pela compensacdo e recompensa. O préprio
sistema de recompensa tem influéncia no comportamento.
As expectativas dos empregados podem afetar os niveis de
desempenho. Se acreditam estar a ser tratados justamente e
reconhecem ser valorizados através de compensacoes equi-
tativas, abertamente ligadas ao seu desempenho, estdo mais
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motivados para manter uma boa performance. A desigualda-
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m 2014, uma equipa de investi-
gacao da Universidade de Stan-
ford criou um revestimento cris-
talino capaz de refletir o calor
do sol, uma técnica de “arrefecimento
passivo” que, sem gastar energia, faz
diminuir a temperatura da zona por
ele protegido. Aplicados tais cristais a
células solares, garantiu o seu arrefe-
cimento sem impedir a passagem da
luz visivel que é transformada em ele-
tricidade.
Mais recentemente engenheiros da
Universidade do Colorado criaram
um irradiador de calor com um me-
tamaterial fino e flexivel, que pode
ser fabricado em larga escala com as
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tecnologias disponiveis. Ele funciona
como sistema de ar condicionado,
arrefecendo objetos, casas e outras
estruturas de forma continua, dia e
noite, com consumo zero de energia
ou de agua.

Quando aplicado sobre uma superfi-
cie, a pelicula de metamaterial arrefe-
ce o que ela cobre refletindo a energia
solar incidente, ao mesmo tempo em
que permite que o objeto liberte a sua
propria radiacao térmica infraverme-
lha.

O metamaterial é um hibrido de po-
limero e vidro com apenas 50 micron
de espessura - pouco mais do que
uma folha de papel aluminio usada
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na cozinha - e pode ser fabricado a
custo baixo em rolos, o que o torna
uma tecnologia vidvel em grande es-
cala tanto para aplicacoes residenciais
e comerciais.

O material tira proveito do arrefeci-
mento radiativo passivo, 0 processo
pelo qual os objetos perdem calor
naturalmente na forma de radiacdo
infravermelha, sem consumir ener-
gia. A radiacdo térmica proporciona
algum arrefecimento noturno natu-
ral e é usada para a climatizacdo de
habitacbes. Contudo, o arrefecimen-
to durante o dia, sob luz solar direta,
constituia um desafio dificil de vencer
- para uma estrutura exposta a luz so-
lar, mesmo uma pequena quantidade
de energia solar diretamente absorvi-
da é suficiente para anular a radiacdo
passiva.

Yao Zhai e seus colegas venceram o
desafio sintetizando um material de
dupla acao: ele reflete quaisquer raios
solares incidentes, ao mesmo tempo
fornecendo um meio de dissipacao
para a radiacdo infravermelha. Para
isso, sobre um substrato de polimero
foram depositadas microesferas de
vidro que dispersam a luz visivel e ir-
radiam luz infravermelha. Em seguida,
uma pelicula de prata garante a maxi-
ma refletancia espectral.

Nos testes agora apresentados, o me-
tamaterial demonstrou uma poténcia
média de arrefecimento radiativo de
110 W/m? durante 72 horas continu-
as, e de 90 W/m2 em luz solar direta
ao meio-dia. Esse poder de arrefeci-
mento é aproximadamente equiva-
lente a eletricidade gerada usando
células solares numa éarea similar, mas
o arrefecimento radiativo tem a vanta-
gem de funcionar continuamente dia
e noite.

“Apenas 10 a 20 m? deste material
no telhado poderiam muito bem cli-
matizar uma casa no verao”, segundo
Gang Tan. A equipa pretende agora
construir um protoétipo com 200 m2
na propria universidade, para de-
monstrar a tecnologia aos interessa-
dos em comercializa-la. ®
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RECORDAR OS5 MOTORES SULZER
DA SERIE RD EM IMAGENS

uantos dos que nos leem
tiveram experiéncia na con-
ducdo, manutencdo e re-
paracao de motores Sulzer
da série’RD? Decerto que muitos, pois
estes motores lentos de dois tempos e
turbo-alimentados garantiram a pro-
pulsdo de muitos navios em que nave-
gadmos. E se ndo foram estes foram os
seus sucedaneos...
A primeira unidade da Sulzer a utilizar
o turbocompressor pertenceu ao mo-
delo RD76 e foi construida em 1957.
Motor de baixa velocidade destinava-
se a ser acoplado ao veio da hélice,
garantindo-lhe movimento reversivel
através do ciclo diesel de dois tempos,
com cruzeta, sobrealimentador e refri-
gerador de ar através da circulacdo da
agua do mar.
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A caracteristica mais significativa da
série RD era o sistema de varrimento
dos gases de evacuacdo com janelas
de admissdo e de escape, que foi
patenteado pela marca. O ciclo de
funcionamento era otimizado através
das valvulas rotativas na evacuacao,
gue permitiam desfasar esta da ad-
missdo de ar. Elas obrigavam a peri-
odica revisdo e substituicdo devido
as elevadas temperaturas a que se
sujeitavam.

Dai que as séries subsequentes - a
RND, a RNDM, a RLA e a RLB - esse
sistema tenho sido substituido com
multiplas vaélvulas de laminas que
abriam no sentido da corrente do ar,
conseguindo-se o desfasamento en-
tre a evacuacao e a admissao atuan-
do-se nesta. ®

EM 2016 A INDUSTRIA NAVAL NAO
CONSEGUIU SUPERAR A CRISE MUNDIAL
EM QUE SE ENCONTRA

diminuicdo das trocas de
mercadorias a nivel mundial
tem significado uma redu-
¢ao global nas encomendas
de novos navios. Em 2016 elas alcan-
caram minimos historicos, equivalen-
tes aos sucedidos em 2009 durante a
grande crise financeira e econémica,
que ja fizera recuar a atividade dos
estaleiros navais para indicadores se-
melhantes aos dos finais dos anos 80
e inicio dos anos 90.
No seu relatério anual sobre o esta-
do da industria, Barry Rogliano Salles
afirma gque o ano de 2016 ficara na
memoria pela quase extincdo das en-
comendas de novos navios e a queda
dos precos. “O conjunto do mercado
do shipping esta sob pressdo e ques-
tiona-se a sobrevivéncia de muitos ar-
madores e construtores navais.”
Em 2015 o mesmo especialista ja con-
siderara que o excesso da capacida-
de da frota mundial ndo poderia ser
corrigida apenas pela consolidacdo e
racionalizacdo das frotas, sendo ne-
cessario acelerar o abate dos navios
menos rentaveis. Isso aconteceu de al-
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guma forma com a muito mediatizada
faléncia do armador sul-coreano Han-
jin Shipping, contando-se com outras
quinze significativas, mas insuficientes
para conseguir a tal correcao entre a
oferta e a procura de fretes maritimos.
Este excesso de tonelagem ainda de-
corre do frenesim de encomendas as-
sumidas por muitos armadores antes

da crise de 2008. Em 2007 chegara-
se a um verdadeiro record de enco-
mendas - 250 milhdes de toneladas
de porte bruto - depois de, no ano
anterior, se ter estabelecido um novo
maximo com 150 milhdes de tonela-
das.

A crise fizera anular muitas dessas en-
comendas e atrasado a conclusdo de
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outras, mas, entre 2009 e 2013, mui-
tos navios novos comecgaram a surgir
no mercado pressionando em baixa
os precos dos fretes. Paralelamente o
comércio mundial ndo voltou a recu-
perar o antigo fulgor por razdes va-
rias: a economia chinesa comecou a
orientar-se para o seu consumo inter-
no, cresceram as linhas de transporte
de curta distancia, que permitiram fra-
cionar geograficamente as cadeias de
producédo e alguns pafses retomaram
praticas protecionistas. Alguns econo-
mistas consideram que a liberalizacdo
das trocas comerciais a nivel global
podera ter chegado ao seu pico ma-
Ximo.

E neste dificil contexto que sobram
navios disponiveis suscitando uma
concorréncia exacerbada entre os
operadores, que se procuraram rees-
truturar, fundir, consolidar, antes de
se renderem a impossibilidade de con-
tinuarem. Tudo isso explica que em
2016 tenham aumentado os abates
de navios, alguns até lancados ha ape-
nas sete anos como aconteceu com o
porta-contentores «India Rickmers».
Como consequéncia das dificuldades
dos armadores e da crise na industria
das plataformas offshore, justificada
pela queda no preco do barril do pe-
troleo, a industria naval arrisca o co-
lapso. Segundo o relatério de Barry
Rogliano Salles o nimero de estaleiros
ativos a nivel mundial baixou de 1150

em 2000 para apenas 630 em 2016.
A Asia, o principal polo mundial da
construcao de navios é a maior vitima:
estima-se que, até 2018, os estaleiros
sul-coreanos percam 50% da sua ca-
pacidade, logo seguidos pelos chine-
ses (20 a 30%) e pelos japoneses (10
a 20%). Segundo outras fontes, entre
abril de 2015 e setembro de 2016, os
trés principais estaleiros coreanos su-
primiram 20 mil postos de trabalho
acumulando prejuizos da ordem dos
5,7 mil milhdes de dolares.

Ao contrario dos homdlogos asiaticos,
condenados a uma purga sem pre-
cedentes, 0s construtores europeus
andam a sair-se bastante melhor de
tal contexto, muito embora tenham
dimensao inferior, razdo alids para ex-
plicar essa resiliéncia, fundamentada
numa gestdo mais equilibrada entre
mercados nacionais e regionais. Pela
primeira vez desde os anos 80, quan-
do os estaleiros asiaticos quase fize-
ram desaparecer a indUstria europeia,
esta voltou agora a liderar nas novas
encomendas do Ultimo ano, muito
ajudada pelo mercado de paquetes
em gue continua a ser inexcedivel.
Atualmente os estaleiros europeus
tém uma carteira acima de 70 novos
navios a entregar até 2025 por mais
de 50 mil milhdes de ddlares.

Os estaleiros europeus também an-
dam imbativeis na construcdo de no-
vos navios militares, que lhes garan-

tem vendas entre 30 e 40 mil milhées
de dolares anuais. Numerosos estalei-
ros tém agora uma estratégia flexivel,
satisfazendo quer encomendas civis,
quer militares. Outros, particularmen-
te os do Norte da Europa, que foram
particularmente afetados pela crise
nas plataformas offshore, apostam na
inovagao, produzindo navios ecologi-
camente sustentdveis, pequenos na-
vios de cruzeiros e arrastdes tecnolo-
gicamente avancados. A rentabilidade
ainda nao é significativa, mas os seus
promotores apostam no potencial,
que essas opcdes inovadoras possam
ter no futuro a médio prazo.

Do norte ao sul da Europa aposta-se
igualmente na possibilidade das novas
“quintas eodlicas” ao largo das costas
europeias virem a significar a criacdo
de novas oportunidades.

Como conclusao fica a nocdo de uma
situacdo contrastante, embora com
vantagem clara para a industria naval
europeia. A concorréncia anuncia-
se, porém, complicada em varios ni-
chos do mercado: perante a falta de
encomendas 0s estaleiros chineses
anunciaram a sua diversificacdo para
a construcao de paquetes e de navios
militares, com a colaboracdo de esta-
leiros, técnicos e gabinetes de estudos
europeus. Os dias fartos dos Chantiers
de I'Atlantique donde tém sido lanca-
dos tantos dos grandes paquetes dos
Ultimos anos, estdo ameacados. ®
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REGULAMENTO TECNICO DE SEGURANCACONTRA INCENDIO EM EDIFiCIOS

ARMAZENAMENTO DE LIQUIDOS E GASES
COMBUSTIVEIS EM EDIFICIOS

do muitos os edificios, que contém combustiveis em

estado liquido ou gasoso para a operacionalidade dos

seus servicos, mormente os de eventuais geradores

para fornecimento de energia em situacbes de emer-
géncia ou motobombas para utilizacdo em eventuais incén-
dios. Por isso mesmo a legislacdo sobre Seguranca em Edi-
ficios prevé a classificacdo dos espacos onde se encontram
esses depdsitos em locais de utilizacdo ou de armazenamento
de acordo com o quadro abaixo:

O Regulamento é explicito na interdicdo da utilizacdo ou cons-

trucao do depdsito de liquidos ou gases combustiveis em:

- Vias de evacuacao, horizontais e verticais;

- Locais de risco D, exceto para o caso de liquidos inflama-
veis na quantidade exclusivamente necessaria a um dia de
atividade de cada local;

- Locais deriscoE e k.

Nos locais de utilizacdo no interior dos edificios e dos recin-
tos s6 é permitida a existéncia de gases combustiveis nas
situacoes exclusivamente referentes a garrafas ou cartuchos:
- de GPL, nas habitacdes ou por compartimento corta-fogo
no numero maximo de quatro garrafas, cheias ou vazias,
ou em cartuchos, em qualquer dos casos com capacidade
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global nao superior a 106 dm?3;

- de gas distinto do GPL, por compartimento corta-fogo no
numero maximo de duas garrafas, cheias ou vazias, com
capacidade global ndo superior a 106 dm?, necessarias ao
funcionamento de aparelhos, nos locais e nas condicoes em
que tal seja permitido.

Devem ser devidamente sinalizados - indicando o perigo
inerente e a proibicdo de fumar ou de fazer lume - todos os
espacos que contenham gases combustiveis e os que conte-
nham um volume total de liquidos combustiveis superior a
10 1, se o seu ponto de inflamacéo for inferior a 21°C, 50 |,
se 0 seu ponto de inflamacéo for igual ou superior a 21°C e
menor que 55° C e 250 |, se o seu ponto de inflamagao for
igual ou superior a 55° C.

Devem ser dotados de ventilagdo natural permanente, por
meio de aberturas inferiores e superiores criteriosamente
distribuidas, com seccao total ndo inferior a 1 % da sua
area, com um minimo de 0,1 m?, todos os espacos referidos
no numero anterior, independentemente de serem conside-
rados locais de risco C ou néo.

E proibida a instalacdo de reservatérios, enterrados ou n&o,
ou de quaisquer outros depositos de combustiveis, liquidos
ou gasosos, debaixo de edificios ou recintos, com excecao
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SEGURANCA

Classificacdo dos espacos em funcao da quantidade de liquidos ou gases combustiveis que contenham

Classificacdo

Liquidos combustiveis: Volume «V»

Ponto de inflamagao

Gases combustiveis:
Capacidade total dos

Pi<21°C 21°C <P <55 C P2 55°C recipientes «C»
Utilizacao................ V<201 V < 1001 V = 5001 C <106 dm?3
Armazenamento...... V> 201 V> 1001 V > 5001 C> 106 dm?

dos depositos de gasoleo com capacidade inferior a 500 |,
necessarios para garantir o funcionamento de grupos gera-
dores de energia elétrica.

Devem cumprir as disposicoes referentes aos condicionalis-
mos da sua instalacdo e ao isolamento e protecao em ductos
as canalizacoes de liquidos e gases combustiveis no interior
de edificios, entre os locais de utilizacdo e os que contém
0s reservatérios ou entre estes e eventuais pontos de abas-
tecimento exteriores, independentemente da poténcia dos
equipamentos alimentados.

Numa mesma utilizacdo-tipo ndo é permitida a existéncia de

instalagdes de utilizacdo de gases combustiveis provenientes

de redes ou fontes centrais, que utilizem gases de familias

distintas, como gas natural e gas de petréleo liquefeito.

Os locais de utilizacdo de fluidos combustiveis existentes nos

edificios e recintos sao classificados locais de risco C desde

gue contenham:

- Reservatérios de combustiveis liquidos;

- Equipamentos a gas cuja poténcia total seja superior a 40
KW.

Todos os locais de utilizacdo e os que contém os reservato-
rios da instalacdo devem dispor de valvula de corte de emer-
géncia da alimentacdo ou do fornecimento de combustivel.
Ela deve ser devidamente sinalizada, estar permanentemen-
te acessivel e localizada no exterior dos compartimentos, ex-
ceto para os locais de utilizacdo que também incluam o seu

Local de risco C - local que apresenta riscos agra-
vados de eclosdo e de desenvolvimento de incéndio
devido, quer as atividades nele desenvolvidas, quer
as caracteristicas dos produtos, materiais ou equi-
pamentos nele existentes, designadamente a carga
de incéndio,

Local de risco D - local de um estabelecimento
com permanéncia de pessoas acamadas ou des-
tinado a receber criangas com idade nao superior
a seis anos ou pessoas limitadas na mobilidade ou
nas capacidades de percecdo e reacdo a um alarme.

Local de risco E - local de um estabelecimento des-
tinado a dormida, em que as pessoas nao apresen-
tem as limitacdes indicadas nos locais de risco D.

Local de risco F - local que possua meios e siste-
mas essenciais a continuidade de atividades sociais
relevantes, nomeadamente os centros nevralgicos
de comunicacdo, comando e controlo.

reservatério exclusivo, situacdo em que se poderdo localizar
no seu interior.
Nas centrais térmicas ndo é permitido o emprego, como
combustivel, de liquidos inflamaveis com ponto de infla-
macao inferior a 55 °C nem o armazenamento de matérias
inflamaveis. e
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